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Yttrande frén Europeiska ekonomiska och sociala kommittén om ”Jirnvigsstationernas roll i
titortsomraden och stider i ett utvidgat EU”

(2006/C 88/03)

Den 10 februari 2005 beslutade Europeiska ekonomiska och sociala kommittén att i enlighet med artikel
29.2 i arbetsordningen utarbeta ett yttrande om “Jarnvigsstationernas roll i titortsomraden och stider i ett

utvidgat EU”.

Sektionen for transporter, energi, infrastruktur och informationssamhallet, som svarat for kommitténs
beredning av drendet, antog sitt yttrande den 31 januari 2006. Foredragande var Janos Toth.

Vid sin 424:e plenarsession den 14-15 februari (sammantradet den 14 februari) antog Europeiska ekono-
miska och sociala kommittén foljande yttrande med 139 réster for, 2 roster emot och 4 nedlagda roster:

1. Rekommendationer

1.1  Europeiska ekonomiska och sociala kommittén 4r ange-
ligen om att rekommendationerna i det hir yttrandet skall
utgéra en del av resultaten frin den pagdende Oversynen av
vitboken om "Den gemensamma transportpolitiken fram till
2010: Vidgval infér framtiden” (KOM(2001) 370).

1.2 Det dr dven lampligt att ingdende undersoka den posi-
tion som jdrnvigsstationer for persontrafik intar inom jirn-
végsinfrastrukturen — i synnerhet deras dubbla roll i jarnvags-
infrastrukturen och i stadernas serviceutbud — samt inom det
europeiska arkitekturarvet.

1.3 P4 grundval av ett brett samrdd med branschfolk och
olika samhillsaktorer bor man fortsitta att undersoka vilka
krav som stills pd jarnvigsstationerna, med hinsyn tagen till
det nya artusendets tekniska utveckling. Vidare bor man utar-
beta alternativa regleringsformer baserade pé reella behov — pa
EU-nivd, medlemsstatsnivd och regional nivd samt i enlighet
med subsidiaritetsprincipen.

1.4 Nir EU-bestimmelser utformas mdsta man ta hansyn till
kraven pd att forbittra passagernas allminna sikerhet och
skyddet mot terroristattentat i anslutning till jarnvagsstationer
for internationell persontrafik.

1.5  Jarnvigsstationernas utveckling dr viktig framfor allt
med tanke pd deras mojligheter att frimja den ekonomiska och
sociala sammanhdllningen i de nya medlemsstaterna.

1.6 Med Europeiska investeringsbankens (EIB) medverkan
bor man undersoka mojligheterna till bla. offentlig-privata
partnerskap som finansieringsalternativ for en strukturerad
utveckling av jarnvégsstationer f6r internationell persontrafik.

1.7 Man fir inte glomma bort att jdrnvigsstationernas
huvuduppgift ar att fylla en transportfunktion, och inte att
fungera som centrum for andra verksamheter sisom konsum-
tion och handel.

1.8 Dessutom mdste man forsikra sig om att jarnvagsstatio-
nernas utveckling bade bevarar befintliga arbetstillfillen och
bidrar till att skapa nya jobb. Naturligtvis maste man beakta

inte bara utvecklingens direkta effekter, utan ockséd de indirekta
effekterna.

1.9 Det giller ocksa att forsikra sig om att jarnvagsstatio-
nernas underhdll och utveckling prioriteras inte bara i storsti-
derna, exempelvis i fraga om jarnvigsstationer med internatio-
nell trafik, utan dven pd platser ddr man tillhandahéller trans-
porttjanster for befolkningen i de mest eftersatta regionerna.

2. Inledning

2.1  Helt kort vill vi ocksd framhélla att stationerna ar jarn-
végstrafikens "skyltfonster”.

2.2 Gemenskapspolitikens allmidnna mdlsittningar star fast i
meddelandet frin 2001: "Den gemensamma transportpolitiken
fram till 2010: Vigval infor framtiden — vitbok” (KOM(2001)
370), samtidigt som tyngdpunkten i hogre grad har lagts pd att
utveckla metoder for att avlasta trafiken pd de storre vigarna,
till exempel genom att trafikpolitiken fokuseras mer pd anvin-
darna.

2.3 Jdrnvigsstationernas roll dr mycket viktig med tanke pa
den fria rorligheten for personer, varor och tjanster. Stationerna
bidrar till att passagerartrafiken kan bedrivas sd snabbt och
effektivt som mojligt utan hinder och diskriminering. En férut-
sdttning dr dock en friktionsfri inre marknad samt att man river
administrativa hinder och framjar rittvis konkurrens.

2.4 Unionens transportpolitik dr ocksd ett betydelsefullt
verktyg for att uppnd ekonomisk och social sammanhallning,
sdrskilt med avseende pa effektiv och rittvis konkurrens, 6kad
trafiksikerhet samt med hinsyn till miljoforhillanden och
miljoeffekter.

2.41 I vitboken om vitalisering av jirnvigssektorn konsta-
teras att denna sektor sldpar efter i vissa avseenden: A ena sidan
karakteriseras den av hoga prestanda, hoghastighetsnit och
moderna jdrnvagsstationer, och & andra sidan erbjuds reseni-
rerna ibland inte ens omoderna, utan snarare foraldrade
tjanster. Det hinder att passagerna betjinas av nedgdngna
stationer dar det finns risk for olyckor, dar lokala linjer blandas
med Overbefolkade fjarrtdg och dir det stundtals forekommer
forseningar.
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2.4.2 1 vitboken framhalls att man maste tillgodose kraven
pa samordning mellan hoghastighetsjarnvagsndten och flygtra-
fiken med hjilp av investeringar, framfor allt i frdga om de
jarnvagsstationer som ocksd betjanar flygplatser. Vid flera till-
fallen hanvisas till jarnvagsstationernas roll i frdga om tjanster
som underldttar resendrernas rorlighet, inte minst bagagehan-
teringen.

2.5  Unionens forsta och andra jirnvagspaket (') har inne-
burit fortlopande framsteg i friga om liberaliseringen av
godstrafiken, och numera ocksd nir det géller att gora kvalitets-
kraven mer enhetliga. EESK hoppas att det tredje jarnvigspa-
ketet far liknande effekter. Det dterstdr fortfarande for gemen-
skapen att utforma och genomfora dtgirder for persontrafiken.
Det aktuella forslaget behandlar utformningen av kvalitets-
normer och mojligheten att sprida dessa normer inom enskilda
lander.

3. Lagstiftningsmiljon

3.1  Europeiska gemenskapen har behandlat jarnvagsfragan i
ett flertal forordningar och direktiv. Vi hanvisar till foérord-
ningen om inrittande av en europeisk jirnvigsbyra (%), samt
direktiven om jdrnvagssikerhet (}), infrastruktur (*), resursall-
okering (°) driftskompatibilitet (°) och utvecklingen av gemen-
skapens jarnvdgar (). Det dr i alla hidndelser 6verraskande att
man i lagstiftningen endast fister perifert avseende vid jarn-
vagsstationerna.

3.2 Kommissionen ir i forsta hand sysselsatt med att fast-
stilla enhetliga tekniska normer (t.ex. standardhojd for
perronger, sd att ocksd rorelsehindrade kan anvinda dem -

(") Forsta jarnvigspaketet: direktiv 2001/12/EG, EGT L 75, 15.3.2001,
s. 1 (EESK:s yttrande i EGT C 209, 22.7.1999, s. 22); direktiv
2001/13[EG, EGT L 75, 15.3.2001, s. 26 (EESK:s yttrande i EGT C
209, 22.7.1999, s. 22); direktiv 14/2001/EG, EGT L 75, 15.3.2001,
s. 29 (EESK:s yttrande i EUT C 209, 22.7.1999, s. 22).

Andra jirnvdgspaketet: direktiv  51/2004/EG, EUT L 164,
30.4.2004, s. 164 (EESK:s yttrande i EUT C 61, 14.3.2003, s. 131);
direktiv 49/2004/EG, EUT L 164, 30.4.2004, s. 44 (EESK:s yttrande
i EUT C 61, 14.3.2003, s. 131); forordning (EG) nr 881/2004, EUT
L 164, 30.4.2004, s. 1 (EESK:s yttrande i EUT C 61, 14.3.2003, s.
131); direktiv 2004/50/EG, EUT L 164, 30.4.2004, s. 114 (EESK:s
yttrande i EUT C 61, 14.3.2003, s. 131).

Tredje jarnvigspaketet: KOM(2004) 139 slutlig, KOM(2004) 142
slutlig, KOM(2004) 143 slutlig, KOM(2004) 144 slutlig,
KOM{(2004) 140 slutlig samt SEK(2004) 236.

(}) Forordning (EG) 881/2004, EUT L 164, 30.4.2004, s. 1 (EESK:s
yttrande i EUT C 61, 14.3.2003, s. 131).

(’) Direktiv 49/2004/EG, EUT L 164, 30.4.2004, s. 44 (EESK:s yttrande
i EUT C 61, 14.3.2003, s. 131).

() Forordning (EG) nr 881/2004, EUT L 164, 30.4.2004, s. 1 (EESK:s
yttrande 1 EUT C 61, 14.3.2003, s. 131).

() Direktiv 2001/12[EG, EGT L 75, 15.3.2001, s. 1 (EESK:s yttrande
209/2004, EUT C 209, 22.7.1999, s. 22) och direktiv 2004/51EG,
EUT L 164, 30.4.2004, s. 164 (EESK:s yttrande i EUT C 61,
14.3.2003, s. 131).

(°) Direktiv 50/2004/EG, EUT L 164, 30.4.2004, s. 114 (EESK:s
yttrande i EUT C 61, 14.3.2003, s. 131).

(') KOM (2004) 139 slutlig om dndring av direktiv 91/440/EEG.

direktiv 2001/16/EG). Arbetet med att frimja driftskompatibili-
teten omfattar en harmonisering av elsystemen, sikerhetssys-
temen och andra tekniska krav samt av tillstindskraven for
lokforare. For ndrvarande gor sig jarnvdgarnas konkurrensnack-
delar bland annat pdminda genom att tigen pé grund av skilda
tekniska krav (t.ex. i friga om sparvidd, tekniska anpassningar
av loken och forarbyten) maste vinta vid vissa landers grinser.

3.3 I synnerhet direktiv som inriktas pd passagerarnas
sikerhet och rittigheter dr av sdrskild betydelse i samband med
jarnvigsstationerna (exempelvis direktiv. 2001/16/EG). Detta
giller bland annat direktiven i det tredje jarnvagspaketet, som
syftar till att forstirka passagerarnas rdttigheter bland annat
genom att gora det mojligt att kopa biljetter pd ett bekvamt sitt
och i god tid (det bor finnas mojlighet att limna tillbaka biljet-
terna). Det mdste dessutom std klart for resendrerna vilka
villkor som giller for de olika biljettyperna. I ovrigt syftar
direktiven ocksa till att forbattra sikerheten vid jarnvigsstatio-
nerna. | storstiderna dr jirnvigsstationerna och ibland dven
tdgen ofta en skddeplats for véldsdad, i synnerhet under lgtra-
fiktid. Hogre sikerhetsstandarder och nérvaro av personal som
kan ta itu med oonskade incidenter vid jarnvigsstationer och i
tdgen skulle inverka positivt pd resenirernas benidgenhet att
resa med tag.

3.4 1 sin verksamhet foljer EESK kommissionens arbete
kontinuerligt. P4 omradet for jarnvagstrafik har vi bland annat
yttrat oss om sociala aspekter, finansiella fragor, storstadsre-
gioner och transeuropeiska transportnit. ()

4. Jarnvigsstationer och intermodalitet
4.1 Jarnvagsstationen som intermodal knutpunkt

4.1.1  For att motverka jirnvdgarnas minskande betydelse i
stadsomrdden fanns det behov av nya impulser. Parallellt med
de transeuropeiska ndten (TEN) uppfyllde hoghastighetsjirn-
vigar (TGV; HST, ICE) denna katalysatorfunktion. Nar person-
trafik pa jarnvdg blev ett fungerande alternativ dven pd sddana
strackor som tidigare endast flygtrafiken kunde klara av (600-
800 km), 6kade inte bara antalet resendrer. Passagerargruppens
sammansdttning forindrades ocksa, och till foljd av detta
bérjade dven jdrnvigsstationernas betydelse for stiderna att
oka.

4.1.2 Den andra faktorn som kan forindra jarnvigsstatio-
nernas funktion som trafiknav har mindre att géra med
hoghastighetsjarnvdgar dn med fororternas nya uppgift i stor-
stadsomrddena, dir sovstdderna har ersatts av mangsidiga stads-
omraden med flera olika funktioner. Alla dessa forindringar,
samt den omstindigheten att vigbyggandet inte formér hélla
jamna steg med den okade bilburna pendeltrafiken, har fram-
hivt behovet av integrerad kollektivtrafik i stiderna och foror-
terna, samarbete mellan trafikforetagen, samordning av tidta-
beller, tariffer och biljettsystem samt gemensamt utnyttjande av

(®) CESE 130/2005, CESE 131/2005, CESE 119/2005, CESE 120/2005,
CESE 257/2005, CESE 1426/2005 CESE 225/2005 och CESE
968/2004.
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anldggningar for passagerartrafik. Den sociala oro som drab-
bade Paris fororter i slutet av 2005 visade samtidigt att man
hela tiden madste anvinda sig av en rad olika verktyg for att
forbattra den sociala sammanhallningen, och att insatserna inte
far betraktas som avslutade.

4.1.3  Forortsjarnvagar dr en viktig del av — och i vissa fall
till och med ryggraden i — nitverken. I det sammanhanget ar
jarnvagsstationerna ytterst val limpade att spela en nyckelroll
som informationscentrum for passagerarna och som “mobili-
tetscentrum” for komplexa och sammankopplade nitverk.

4.1.4  Aven om hoghastighetstdg sillan stannar vid jirnvigs-
stationer som &r avsedda for forortstdgtrafik, har integrations-
stravandena smalt samman de tva processerna. Nir man bygger
eller renoverar stationer dr det numera ett grundkrav att det
skall finnas moderna anslutningar av hog kvalitet savil mellan
internationella linjer och inrikeslinjer som mellan dessa linjer
och lokaltrafiken.

4.2 Alleuropeiska normer for intermodalitet

42.1  Nya normer och forvintningar utvecklas stindigt med
avseende pd jdrnvigsstationerna. Forr bidrog jdrnvigsstatio-
nerna bade till att fora olika nationer nirmare varandra och till
att utveckla en nationell identitet. Och det var inte den fysiska
infrastrukturen som gav upphov till denna gemensamma iden-
titet — dven om rilsen och jarnvigssparet var oundgingliga
bestdndsdelar — utan snarare stationerna, bestimmelserna,
modellerna och normerna.

4.2.2 I dag har man inte som mal att dstadkomma en
harmonisering av jdrnvigsstationerna lings TEN-ndten. Det ar
inte genom byggnadernas form, utan genom servicenormer
som man skall utforma jirnvigsstationer som avspeglar en
europeisk identitet. En av de viktigaste normerna bor gilla
utveckling av intermodala forbindelser pa ett sddant sitt att
man bevarar mdngfalden i de lokala instrumenten, samtidigt
som man uppfyller kvalitetskraven i frdga om information till
passagerarna i ett mangsprakigt Europa och hjilper dem att
genomfora sina resor. Foljande tre omraden fortjanar att lyftas
fram sarskilt: kvaliteten i informationen till passagerarna, stan-
darder for intermodala forbindelser samt utveckling av resecen-
trumens roll,

4.2.3  Det vore bra om kvalitetskrav med avseende pa anvin-
darvinlighet antas som europeiska rekommendationer eller
riktlinjer for berérda TEN-stationer. Men de bor inte enbart
gilla TEN, och utvecklingen maéste ske i full overensstimmelse
med subsidiaritetsprincipen. Att andra stationer och knut-
punkter tillimpar de standarder som utformats borde natur-
ligtvis inte vara ndgot problem, eftersom detta skulle forbattra
snarare dn undergriva transporttjansternas kvalitet.

5. Utvecklingsmodeller

5.1 Internationella jimforelser visar att nistan alla linder
tillimpar olika utgadngspunkter for jarnvigsstationernas utveck-
ling (transportaspekter eller stadsutvecklingsaspekter, initiativ
uppifran eller marknadsdrivna initiativ, samt olika blandningar
av dessa). I Storbritannien, dir fornyelsen av jdrnvigsstatio-
nerna uteslutande har 6verltits at marknaden, begrinsades
utvecklingen till a) jirnvidgsomradena, b) centrala London, c)
fastighetsboomperioden och d) nistan enbart kontorsbyggna-
derna.

5.2 I Schweiz har man lanserat ett miljovinligt nationellt
program for modernisering av jarnvigsnitet och kollektivtra-
fiken, inklusive "S-Bahn”-systemen (i Zirich, Basel och Bern).
Problem med finansiering av jirnvdgarna medforde ett behov
av att utnyttja fast egendom i anslutning till stationerna i
ekonomiskt syfte, men detta behov tillgodosdgs inte genom
utforsiljning av fastigheter utan med hjilp av program som
utformats i samarbete med jarnvigsforetagen (utéver investe-
rarnas intressen beaktades ocksd stidernas, regeringens och
jarnvigsforetagens intressen).

5.3 I Sverige initierades utvecklingen av den privatiserade
men inte uppdelade jarnvigssektorn, med de lokala myndighe-
terna som partner. Malet var att inrdtta moderna resecentrum
for tag, buss och taxi samt med parkeringsplatser, allt under
samma tak. Dessa projekt involverade foljaktligen bade de
lokala myndigheterna och de olika transportformerna.

5.4 I Frankrike var det viktigaste steget det centralt fattade
beslutet att bygga upp TGV-nitet, och att inom ramen for detta
utveckla forbindelserna med Paris. Den lokala nivan var i forsta
hand engagerad i lobbyverksamhet for att fo TGV-stationer.

5.5  Ar 1996 lanserade Nederlindernas transport- och miljo-
myndigheter tillsammans med jirnvdgssektorn ett program
som inriktades pd miljon kring jarnvigsstationerna, enligt prin-
ciperna om kompakt stadsutveckling och stod till kollektivtra-
fiken. Innan jirnvdgarna privatiserades var det ytterst svart for
jarnvagsforetagen och de lokala myndigheterna att engagera
andra partner i projektet.

5.6  Ovanstdende exempel visar hur viktigt det dr att beakta
bade knutpunktens intressen (transportaspekter) och lokala
intressen (stadens) ndr projektet utformas, sd att inte ena
partens standpunkt fir dominera. P4 motsvarande sitt madste
marknadsaspekter och finansiella 6verviganden viga lika tungt
som mer Overgripande stads- och ndtverksrelaterade aspekter,
for att inte kortsiktiga konjunkturrelaterade overviganden skall
fd overhanden — eller omvint for att inte finansieringsaspek-
terna skall glommas bort i de ambitiosa planerna. Enligt facklit-
teraturen dr det lattare att nd fram till en 6verenskommelse i de
fall da jarnvidgsstationen har byggts pa ett nytt omride (Lille),
medan redan befintliga intressen och motintressen ofta har
forsvarat utvecklingen pé andra hall.
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6. Utvecklingstrender inom EU

6.1  Det forefaller berittigat att bygga upp ett sektorsovergri-
pande samarbete inom Europeiska kommissionen som gor det
mojligt for tjanstemdnnen att sektor for sektor folja upp projekt
som genomfors inom strukturfonderna. Denna overvakning
kommer ocksd att gora det mojligt att faststdlla hur stora EU-
medel som gér till olika verksamheter eller sektorer.

6.2 Man bor ocksa halla i minnet vilken roll dagens motsi-
gelsefulla blandning av traditionella och moderna inslag inom
jarnvagssektorn har spelat for utvecklingen av hoghastighets-
jarnvagar. Utbyggnaden av dessa hoghastighetsnit har fatt stor
uppmirksamhet i takt med att man alltmer har gatt ifran tradi-
tionella jarnvdgslinjer. Eftersom kostnaderna ir stora for
hoghastighetsndten 4r det oundvikligt att utbyggnaden
inkrdktar pd resurserna for andra potentiella projekt. I Frankrike
har TGV-utbyggnaden exempelvis lett till att vissa delar av den
konventionella jarnvdgsinfrastrukturen har eftersatts sd mycket
att man har tvingats infora hastighetsgrinser pd mdnga
strackor. For anvidndarna (passagerare och godstransportorer)
har detta inneburit avsevirda tidsforluster, och man kan fraga
sig i vilken utstrickning dessa tidsforluster uppvigs av TGV-
passagerarnas tidsvinster.

6.3 Med utgdngspunkt i politiken till stod for social
sammanhallning och for regioner som slipar efter i utveckling,
borde man mycket hellre utveckla och popularisera de konven-
tionella jarnvagslinjerna, eftersom hoghastighetstagen ofta bara
rusar igenom dessa omraden och inte kan integreras i de befint-
liga trafikndten. Forutom utbyggnaden av hoghastighetslinjer
skulle det kanske vara dndamaélsenligt att fasta storre vikt vid
renovering (uppgradering) av konventionella linjer och dirmed
sammanhingande infrastruktur. Jarnvigsstationerna utgér den
viktigaste kontaktytan mellan en sddan utveckling och reseni-
rerna.

7. Utvecklingsperspektiv for jirnvigsstationerna

7.1  Det finns en allvarlig risk for att betydande investeringar
som gors med utgdngspunkt i kortsiktiga intressen — eller som
rena fastighetsspekulationer — dventyrar det mervirde som jirn-
vdgarna kan erbjuda savil resendrer som stdder. Det giller till
exempel i de fall dd jarnvigsforetagens forluster anvands for att
rattfardiga utforsdljning av virdefull tomtmark i stddernas

Bryssel den 14 februari 2006

centrum, vilket leder till att kontorshus och affirscentrum
byggs upp. I det avseendet bor man beakta foljande aspekter:

7.2 Direktforbindelser fran centrum till centrum ér av avgé-
rande betydelse inte bara for hoghastighetsjarnvagar, utan for
samtliga nationella jarnvigsforbindelser, inklusive alla delar av
TEN-nitet.

7.3 Just i stidernas centrum ir det motiverat att skapa ett
finmaskigt nit av kollektivtrafiklinjer som sikerstiller smidiga
forbindelser mellan jdrnvagsstationen och andra delar av
staden.

7.4  Jarnvdgsstationen fungerar som resecentrum och infor-
mationscentrum for de transportsitt som ingdr i transportntet.

7.5  Forbindelser bor ocksd upprittas mellan jirnvigssta-
tionen i stadens centrum och den lokala flygplatsen.

7.6 Det handlar inte om att uppvirdera jirnvidgsomradet
som sddant, utan om att om att vérdesitta dess roll i stadsland-
skapet och i logistiskt hinseende, samt att uppnd storsta
mojliga langsiktiga mervirde for staden i fraga.

7.7 Erfarenheten visar att den funktionella skiljelinjen mellan
stadslandskapet och jdrnvigsstationen gradvis haller pa att
suddas ut. Genom att tillhandahalla ett rikhaltigt serviceutbud
for stiderna kan jirnvigsstationerna bli bide vinstgivande och
attraktiva platser till allmanhetens forfogande.

7.8  De befintliga stationerna ar dock inte nodvindigtvis
idealiska platser for framtida hoghastighetstdgstationer. Att
doma av de insatser som hittills visat sig mest framgangsrika,
kan man konstatera att det bidsta sittet att kombinera den
energi som frigors genom jarnvdgens modernisering och
genom stadsutvecklingen 4r att bygga upp ett nytt centrum i
innerstaden som ett alternativ till stadens traditionella centrum.
(Samtidigt maste man inse att de oftast anforda exemplen,
didribland Lille, utgor mycket speciella fall, med forutsittningar
som knappast gér att overfora till andra platser).

7.9  Tidigare erfarenheter visar i allminhet att staten, lokala
myndigheter och privat kapital gemensamt — och tillsammans
med jirnvdgsforetagen — kan sdtta igdng utvecklingsprojekt
som syftar till att modernisera internationella jarnvagsstationer
pa ett sddant sitt att flera olika intressen tillgodoses.

Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs
ordférande
Anne-Marie SIGMUND



